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DELEGADOS ] 
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INVITADOS: Por la Administración Nacional de Puertos (ANP): señores Capitán de Navío (R) Gastón 
Silvermann, Vicepresidente y economista Alejandro Antonelli, Subgerente General. 


SEÑOR PRESIDENTE.- (Hackenbruch Legnani).- Habiendo número, está abierta la sesión. 


La Comisión de Legislación del Trabajo tiene el gusto de recibir a los señores Alejandro Antonelli, 
Subgerente General de la Administración Nacional de Puertos y Gastón Silvermann, Vicepresidente de la 
Administración Nacional de Puertos. 


Supongo que han recibido la versión taquigráfica de los dos temas por los cuales han sido convocados. Uno 
es un proyecto de ley que tiene que ver con que la tripulación de bandera nacional cuente con el ciento por 
ciento de ciudadanos uruguayos y el otro tema es el de los mozos de cordel, con respecto al cual hay dos 
posiciones diferentes, una en la Dirección de Hidrografía y otra en Administración Nacional de Puertos. La 
intención de la Comisión es ver si hay posibilidades de unificar las posiciones de ambos organismos. 


SEÑOR SILVERMANN.- Quiero dejar en claro que yo no tengo la versión taquigráfica, no obstante 
estoy al tanto de los temas. 


En cuanto a los mozos de cordel puedo hablar en general, pero en particular lo hará Alejando Antonelli, que 
es el que está abordando de lleno ese tema. 


Con respecto al ciento por ciento en la integración de las tripulaciones, estoy al tanto como marino más que 
como Vicepresidente de la Administración Nacional de Puertos. Conozco el tema desde mucho tiempo atrás; 
estuve trabajando en él como asesor antes de asumir en la Administración Nacional de Puertos. 


La Administración Nacional de Puertos tiene mozos de cordel en Colonia y en Montevideo. Después de que 
se promulgó la ley, trabajando en equipo porque participó la Comisión, el Poder Legislativo, el Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas se confeccionó un reglamento mediante decreto por el cual los mozos de cordel 
de Colonia se constituyeron en cooperativa. Finalmente, comenzaron a actuar de acuerdo al reglamento como 
mozos de cordel, pero también en actividades de ordenamiento de la circulación en Colonia, ya que allí se 
está construyendo una nueva terminal de pasajeros y hay un desorden significativo. En ese sentido, los mozos 
de cordel están cooperando bien y toda la gente y las autoridades están conformes. Eso está funcionando en 
Colonia y el contrato comenzó a regir a partir de la promulgación de la ley. Estos mozos de cordel 
manifestaron oportunamente su disconformidad con respecto a este punto. No obstante entendimos aunque 
había buena voluntad, de acuerdo con el asesoramiento de la jurídica de la Administración Nacional de 
Puertos, que debía hacerse así. 


Debo decir que el Puerto de Montevideo está más atrasado. Todavía no se concretó el reglamento, y tengo 
entendido que precisamente la diferencia que existe es desde qué fecha se va a aplicar el reglamento, si desde 
la firma del contrato o desde la promulgación de la ley. Eso es lo que tengo para exponer en cuanto a los 
mozos de cordel. 


Quiero ceder la palabra al señor Antonelli, quien ha ido más allá y últimamente ha tenido contacto directo 
con ellos. 


SEÑOR ANTONELLI.- En realidad, hubo una serie de inconvenientes propios de la Administración a 
la hora de firmar el contrato, lo cual va a atrasando los tiempos para que esté en vigencia. Por otro 
lado, es verdad que hay una interpretación literal de la ley que dice que la vigencia de ese contrato es 
de dos años a partir de promulgada la ley. Esa fue la interpretación jurídica que se hizo en la 
Administración. 


El Directorio entiende yo he tratado de trasmitirlo cuando hablo con ello que el espíritu de la ley es que haya 
un contrato mínimo de dos años. De acuerdo con las dificultades que tuvimos, no deberíamos encontrar 
inconvenientes cuando finalice el plazo establecido en la ley, que es en noviembre de este año. En ese 
sentido, la diferencia que hoy en día existe con la ley es que antes era obligatorio en esos dos años contratar a 
los mozos de cordel que estaban en los registros, pero a partir del vencimiento del plazo de estos dos años en 
noviembre no habría una obligación exclusiva de contratar ese servicio. Por otro lado, la interpretación 
podría ser que efectivamente se siguiera el contrato con ellos. Los inconvenientes que sucedieron habría que 
mirarlos en torno al movimiento que tienen los puertos de Colonia y de Montevideo, primero, por el volumen 
de pasajeros, que es muy importante y, después, por las empresas que participan en su transporte. Desde el 
punto de vista operativo, la Administración dio un énfasis para ir solucionando los problemas prácticos que 
requerían hacer un contrato con, aproximadamente, cien personas, ordenándonos todos en un trabajo, a fin de 
lograr un buen entendimiento con las empresas que, de alguna manera, son las que están en el otro extremo 
del trabajo del mozo de cordel. Por un lado, está la autoridad la Administración, que es la que hace el 
contrato y, por otro, las empresas. 


En ese sentido, la experiencia que tenemos en Colonia nos parece favorable y entendemos que habilitaría que 
una posible renovación del contrato de la forma que se está planteando, en principio, no tenga 
inconvenientes, por lo menos manifiestos a la fecha. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Quiero dejar una constancia. 
La Secretaría me informa que el 30 de mayo estaba la versión taquigráfica en poder de la ANP, de acuerdo 


con la carta dirigida a la señora Anabella supongo que debe ser una Secretaria de allá por medio de la cual se 
les invita a la Comisión y se les hace llegar la versión taquigráfica. 


SEÑOR POZZI.- Simplemente, quiero decir que es bueno que quede en la versión taquigráfica la 
voluntad de seguir adelante con esto, porque hay cierta inseguridad en cuanto a si hay que legislar otra 
vez 0 si podemos seguir adelante sin hacerlo y luego se nos puede complicar. 


Yo creo que las palabras de Antonelli nos dejan cierta tranquilidad, pero de cualquier manera, si surgieran 
problemas a la hora de empezar creo que falta poco para eso, lo único que les pedimos es que nos avisen a 
tiempo. En el Parlamento estuvo la voluntad de que esta gente trabajara. No fue un problema de ellos, por lo 
menos en Montevideo, que al día de hoy no hayan arrancado y que se haya atrasado bastante en el resto de 
los puertos. Queremos que nos avisen, a fin de encontrar una solución legal a lo que quisimos hacer hace dos 
años atrás, y que realmente se cumpla hoy. Queremos estar al tanto si hay problema, más allá de que siempre 
estamos llamando por teléfono, pero a veces uno cree que molesta por este tema, cuando hay una inmensidad 
de ellos. Lo único que queremos es estar advertidos si hay dificultades para que el contrato se renueve; por 
supuesto está descontado si hay un mal cumplimiento del servicio, si hay dolo. Habiendo dejado todo bien y 
si hay dificultades para seguir con el trabajo y hay que legislar, pedimos que nos avisen a tiempo para poder 
salir adelante con eso. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Quisiera agregar una pregunta. Visto que en noviembre se estarían 
cumpliendo los dos años de la aprobación de esta ley, ¿ustedes estiman conveniente que esta Comisión 
estudie rápidamente la posibilidad de una ley interpretativa del artículo 4”, para que tengan certeza 
jurídica y no solo sea el espíritu de la norma o lo que estamos diciendo en la Comisión? 


SEÑOR SILVERMANN.- La ley interpretativa llevaría a establecer que los dos años corrieran desde el 
comienzo de la firma del contrato. Yo creo que nos vendría bien. Pienso que tiende a aclarar y a 
solucionar un problema, ya que el asesoramiento jurídico que hemos tenido iba en contrario. 


SEÑOR ANTONELLI.- Estoy de acuerdo. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Entonces, sería una buena decisión de la Comisión encomendar a los 
Diputados Pozzi y Pablo Abdala, quienes trabajaron muy fuerte en este tema, a que preparen una ley 
interpretativa específicamente sobre el artículo 4” de rápida aprobación, y de esa manera no 
tendríamos que estar esperando hasta noviembre y podemos llevarlo adelante cuanto antes. 


SEÑOR SILVERMANN.- Con respecto al contrato ya firmado con los mozos de cordel de Colonia, no 
sé si habrá que rehacerlo, esperar que venza o corregirlo ahora. Pero supongo que tiene alguna 
solución jurídica. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Supongo que una vez votada la ley interpretativa el contrato se va a extender 
en forma casi automática. 


SEÑOR POZZI.- Los de Colonia ya arrancaron, los de Montevideo arrancarán y los de Nueva Palmira 
y Carmelo ya lo tienen por dos años, porque la Dirección de Hidrografía lo entendió así. 


SEÑOR SILVERMANN.- Precisamente, estuve llamando por teléfono en cualquier momento me 
contestan porque quería confirmar que la Dirección de Hidrografía lo había firmado por dos años. De 
haber sabido que actuamos diferente al Ministerio, hubiésemos tomado alguna otra decisión que no 
hubiera dejado llegar a este punto el tema. 


SEÑOR ABDALA (don Pablo).- De cualquier manera, los contratos firmados tienen un plazo de 
vigencia de dos años, independientemente de la entrada en vigencia de la ley. 


SEÑOR POZZI.- En Montevideo todavía no se firmó, en Colonia se firmó pero hasta el vencimiento de 
la ley y en Nueva Palmira y en Carmelo se firmaron por dos años. 


SEÑOR ABDALA (don Pablo).- O sea que, en todo caso, el problema es en Colonia y en Montevideo, 
que no está firmado. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Yo creo que si todos estamos de acuerdo podemos hacer una pequeña ley 
interpretativa de un solo artículo que dé certeza jurídica y unifique la posición del Estado. Es normal 
que en estas circunstancias dos organismos que están descentralizados tomen decisiones diferentes 
frente a una ley, cuyo espíritu es claro, pero que confunde en su redacción. Recordemos siempre a 
Jiménez de Aréchaga: "La realidad tiene más imaginación que la imaginación de los legisladores". 


Si les parece bien damos por terminado este asunto y pasamos a considerar el segundo punto, que tiene que 
ver con el proyecto de ley presentado por varios señores Diputados acerca del embanderamiento y la 
tripulación nacional. 


SEÑOR SILVERMANN.- Quiero aclarar que es correcto decir abanderamiento, pero hasta los 
marinos muchas veces utilizan mal el término. 


Yo aclaré que puedo intervenir, pero no precisamente por ser Vicepresidente de la Administración Nacional 
de Puertos. Este tema del ciento por ciento de tripulación uruguaya viene desde tiempo atrás. Es un reclamo 
del SUNTMA Sindicato Único de Trabajadores del Mar y Afines, fundamentalmente de los marineros, de los 
tripulantes tanto de los buques pesqueros como de los buques mercantes. Ocurre que hay flotas extranjeras de 
buques pesqueros que abanderan con pabellón nacional, y hasta ahora la legislación establece que tendrán 
hasta un cincuenta por ciento de los tripulantes uruguayos. Lo que se pretende es que el ciento por ciento de 
la tripulación sea nacional, porque hay muchos uruguayos que tienen ese oficio y permanecen sin trabajo, o 
sea que lo que se busca es una mejor fuente de trabajo para el sector. Es una reclamación que viene desde 
mucho tiempo atrás, y creo que la piden con justicia. 


Otro caso que nos involucra directamente y que se está cumpliendo bien es que la Administración Nacional 
de Puertos llama a licitación a empresas extranjeras para el dragado del canal de acceso al Puerto de 
Montevideo y para otras actividades de dragado, a pesar de que tiene sus propias dragas. En estos casos, la 
ley establece en su artículo 154 que las empresas contratadas por la Administración Nacional de Puertos 
tienen que abanderar con pabellón nacional y, por lo tanto, tener el cincuenta por ciento de tripulación 
nacional. Eso es lo que se está cumpliendo en lo que tiene relación con la Administración Nacional de 
Puertos. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Es importante para la Comisión contar con la opinión de la Administración 
Nacional de Puertos con respecto a este proyecto de ley. Por lo que podemos entender el Vicepresidente 
ve con buenos ojos el proyecto de ley o entiende que es justo 


Hago esta pregunta en concreto porque otras visitas nos han planteado que, de alguna manera, puede 
perjudicar algunas áreas de trabajo, porque quien invierte en su barco entiende que por lo menos 
determinados puestos tienen que estar ocupados por personal de confianza de quien puso el capital. Por eso, 
preguntamos si esto puede perjudicar la inversión en el sector pesquero. 


SEÑOR SILVERMANN.- Pongo un ejemplo. Recientemente se presentaron posibles inversores 
japoneses para la instalación de un astillero de porte en el país, y luego de hacer todas las 
averiguaciones correspondientes en los distintos ramos vinculados al tema renunciaron con el 
argumento principal de que la mano de obra era cara en nuestro país. En la mayoría de los buques, 
cualquiera sea la bandera, las tripulaciones son asiáticas, filipinas o hindúes, porque la mano de obra 
es muy barata; pero eso es lo que ocurre en el mundo. Tal vez la mano de obra en el Uruguay, en lo que 
tiene que ver con la marina mercante, no sea tan barata, pero es un sector sumamente sacrificado que 
no tiene leyes sociales que lo amparen. Por ejemplo, su trabajo transcurre solo cuando se hacen a la 
mar. El oficio del pescador es uno de los que tiene mayor riesgo de vida. Tienen un envejecimiento 
precoz y con pocos años de trabajo comienzan las dolencias que a una persona común le vienen 
después de los sesenta o setenta años hoy en día. Quiere decir que es un sector sumamente sacrificado 
con un oficio en el que se corre riesgo de vida. Yo como marino varias veces he ido a rescatar 
pescadores de buques pesqueros en alta mar que perdieron una mano, una pierna, un brazo. Eso es 
muy común y se sabe poco. 


Además, hay muy pocos pescadores jubilados, porque se hacen los aportes solo de cuando están operando y 
en la mayoría de los casos sus contratos vencen cuando el buque retorna al puerto. No quiere decir que 


suceda con el ciento por ciento de la tripulación; los efectivos tienen mayor tiempo de aportes a la previsión 
social. Pero estoy hablando de algunos aspectos de la profesión del marino mercante y, en particular, del 
tripulante del buque pesquero. 


Por supuesto que el empresario siempre quiere tener algún tripulante de confianza, como el patrón o el 
Capitán, pero esto no quiere decir que no pueda tener algún tripulante más dentro de ese ciento por ciento. De 
hecho, hoy se habla de un mínimo de cincuenta por ciento y en muchos buques embarcan dos Capitanes; uno 
nacional y otro de confianza de la empresa. Lo mismo puede ocurrir con Jefes de Máquina o un patrón de 
pesca que, por lo general, es extranjero. 


Creo que la ley, en el afán de que se pueda promulgar, podría prever algún aspecto en ese sentido; es decir 
que no sea estricto que el ciento por ciento de los tripulantes sea uruguayo, sino que permita que embarque 
algún técnico o Capitán de confianza del armador. 


SEÑOR DELGADO.- Es un tema bien interesante. 


Nos tocó vivir muy de cerca la situación de los trabajadores de la pesca. Es una labor compleja y no son 
buenas las condiciones en las que trabajan. Además, por las características de la actividad, es muy difícil de 
inspeccionar, de hacerle un seguimiento y controlar la seguridad laboral, que en muchos casos se cumple y en 
otros no, porque se hace fuera de puerto. Se está inclumpliendo con la normativa. Es más: generalmente se 
actúa a posteriori de que ocurre algún tipo de accidente y hay que reconstruir una serie de elementos para 
saber si la normativa laboral se estaba cumpliendo. 


Hasta el momento simplemente se controlaba la aplicación de la ley, es decir el cumplimiento de los 
porcentajes en los roles de embarque de acuerdo con los mínimos establecidos, porque, reitero, lo demás se 
hacía fuera de puerto. 


Yo comparto lo mencionado acerca de que es una actividad sacrificada. Generalmente, hay un rápido 
envejecimiento del personal que trabaja en esa actividad. Por sus características, habría que pensar en trabajar 
en soluciones al tema previsional y en lo que tiene que ver con las jubilaciones. Creo que hay algunas 
iniciativas al respecto. En otras actividades, con situaciones no tan riesgosas ni tan duras, se establecen 
cómputos bonificados o algún otro tipo de mecanismo que permite darle mayor cobertura. Cuando 
funcionaba ANSE si mal no recuerdo, en la estiba había altas y bajas en forma permanente y se daba el 
problema vinculado con la cuota mutual. Si bien en esta actividad los períodos son más largos, las altas y las 
bajas en los aportes se dan bastante seguido, de acuerdo a si hay o no tareas en el mar. Cuando funcionaba 
ANSE en la estiba había una especie de mecanismo "sui generis" por decirlo de alguna forma o especial para 
aquel que llegaba a determinados mínimos; había una especie de "clearing" de aportes donde entre todos con 
su cuota parte llegaban al mínimo imprescindible de días en el mes para asegurarle la cuota mutual a los 
trabajadores. Cuando se disolvió ANSE, se hizo un mecanismo especial por parte del Banco de Previsión 
Social para que contaran con los mismos derechos que tenían. 


Sé que hay algunos Diputados de la Comisión que están trabajando en este tema. Es un tema lindo para 
trabajar no solo sobre la proporcionalidad sino sobre las condiciones de trabajo vinculadas con la salud y la 
seguridad y, sobre todo, con los aportes jubilatorios, la posibilidad de jubilarse y en qué condiciones lo hacen, 
para que los aportes reflejen la realidad de la actividad, que muchos veces no es así. 


Si bien este proyecto de ley es loable, constituye una reivindicación histórica del SUNTMA vinculada con los 
porcentajes mínimos. Acá se pasa de un cincuenta por ciento como mínimo a la totalidad de la tripulación 
embarcada con la excepción de cuando se enrolan buques que vienen de un país del MERCOSUR. En ese 
caso se aplican algunas condiciones que pueden estar establecidas en el país que tenían originalmente. Es la 
única excepción que tiene. 


El artículo 25 establece: "[...] solo podrán ser alterados los porcentajes" en realidad el porcentaje es el ciento 
por ciento, es decir la totalidad "por acuerdo de partes atendiendo razones especiales en un ámbito en que 
participarán la autoridad competente, representantes del propietario o armador, el Capitán y Representantes 
de las organizaciones profesionales más representativas involucradas". Yo pienso que se refiere a Prefectura 
cuando dice autoridad competente. Quizás se podría buscar un mecanismo para dar a la ley una redacción que 
permita algunas excepcionalidades en determinadas condiciones que hoy en la casuística pueden no estar 


dándose. Capaz que en los próximos meses o el año que viene ante situaciones concretas se necesite habilitar 
determinados mecanismos en los que no se cumpla la totalidad y haya una excepción parcial o menor. Hoy 
está muy restringido ese tema. Quizás habría que institucionalizar el mecanismo y establecer cómo, cuándo y 
quiénes determinan ese tipo de excepcionalidad y en qué condiciones darla. Sería bueno dejarlo establecido 
por ley, a fin de que no pueda interpretarse en forma diferente o modificarse. 


SEÑOR SILVERMANN.- Habría que ver en qué consistiría ese tipo de excepción con respecto a la 
tripulación, es decir si sustituye o si suma. 


SEÑOR DELGADO.- ¿Sustituye en qué aspecto? 
SEÑOR SILVERMANN.- Estamos hablando en base al ciento por ciento de la tripulación. 


SEÑOR PRESIDENTE. Si es el ciento por ciento es el ciento por ciento. Si uno dice el ciento por 
ciento y después tres más no es un porcentaje. Cuando es ciento por ciento es ciento por ciento. El 
proyecto de ley plantea eso con las excepciones mencionadas por el Diputado Delgado. 


SEÑOR SILVERMANN.- Puede ser como mínimo el ciento por ciento como ahora es como mínimo el 
cincuenta por ciento. 


SEÑOR POZZI.- Lo que el señor Silvermann plantea es que puede ser el ciento por ciento y la 
excepción se da, por ejemplo con esto no quiero decir que tengamos que llegar a eso sino que estoy 
interpretando lo que él quiere decir, cuando el Jefe de Pesca, el Capitán ad hoc, el Jefe de Máquina que 
va al lado del Jefe de Máquina uruguayo, sean personas supernumerarias del barco. 


Si el barco arranca con veinte personas ese sería el ciento por ciento, tendría veintitrés: veinte uruguayos más 
tres que serían los supernumerarios del barco, que son los representantes del armador en el barco, por decirlo 
de alguna manera. 


Entiendo lo que plantea el Diputado Delgado. Todo es discutible. Lo único que buscamos, y creo que está 
presente en esta Comisión de acuerdo con las discusiones que hemos tenido, es que la mano de obra 
uruguaya esté empleada con las salvaguardas que puedan existir. 


Hemos escuchado al Jefe de la DINARA, al señor Loustanau, a los armadores que nos plantearon otras 
cuestiones. Estamos conformando un panorama para ver qué es lo que hacemos con esto. 


Nuestra idea es llegar al máximo que es que el ciento por ciento de la tripulación sea uruguaya, para dar 
empleo a la mano de obra uruguaya. La ley de abanderamiento estableció el cincuenta por ciento en la década 
del noventa si no me equivoco porque la pesca no se había desarrollado en Uruguay y aparecían técnicas 
pesqueras que no se conocían. Entonces, existía la necesidad de hacer una mezcla para ir capacitando gente. 
Hoy en día, la gente que navega en el país está largamente formada. Puede pasar que mañana como nos 
planteaba Montiel nos interese una pesca diferente en aguas internacionales de bichos caros y ahí sí no 
tenemos experiencia ni barcos. Pero todas son cosas que están arriba de la mesa. Lo importante es generar un 
consenso para que en nuestros barcos haya la mayor cantidad de uruguayos posible. 


SEÑOR DELGADO.- El objetivo es loable y lo comparto; empecé diciendo eso. Leí las versiones 
taquigráficas de las sesiones anteriores y como vamos a avanzar sobre una legislación, creo que hay 
que prever situaciones que no se están dando hoy, porque de eso se trata; mediante la ley se pretende 
prácticamente cambiar la realidad para adelante, para no tener que estar atrás de la realidad. Hay que 
prever un mecanismo y con alguna autorización para situaciones excepcionales que se puedan 
presentar a pedir determinadas salvaguardas. Así, se pueda autorizar situaciones diferentes puntuales. 
Ese era el concepto. Sé que se ha planteado con otras delegaciones. A mi juicio, hay que mejorar la 
redacción, porque en el espíritu del artículo está. 


SEÑOR ABDALA (don Pablo).- Sin el ánimo de adentrarnos en este momento en el análisis en 
profundidad del tema, quiero decir que como criterio general por supuesto que está bien privilegiar la 


mano de obra nacional, pero cuidado con las rigideces. Creo que eso tiene que ver con lo que planteaba 
el señor Diputado Delgado. Sin perjuicio de que la voluntad legislativa sea esa, el progreso no se 
decreta y en algún sentido establecer mecanismos voluntaristas puede conducirnos a dificultades a la 
hora de contemplar la realidad que siempre es más compleja. 


Creo que si la voluntad es avanzar en este proyecto de ley es necesario escuchar nuevamente a las partes. Si 
bien ya tuvimos una instancia con las Cámaras Empresariales y con el SUNTMA en la que se habló de este 
tema, fueron consideraciones de carácter general y el proyecto todavía no se había presentado o no había 
ingresado formalmente. 


Sobre nuestra mesa tenemos un pedido de entrevista que establece una cierta paradoja con lo que estamos 
analizando, porque en momentos en que no está legislado que el ciento por ciento de la tripulación sea de 
origen nacional, pero hay una voluntad en ese sentido, tenemos el reclamo de un grupo de trabajadores que 
son ciento por ciento nacionales y, sin embargo, no tienen la posibilidad por lo menos de acuerdo con su 
versión de acceder a las fuentes de trabajo, supuestamente por diferencias de carácter sindicales con la actual 
organización sindical. Muchas veces, la legislación en esos aspectos se aleja de la realidad. 


Me parece que la Comisión debería recibir lo más pronto posible a estos compatriotas. Yo me reuní con ellos 
en el día de ayer y escuché su versión. Por supuesto que no la tengo que tomar como una versión 
absolutamente correcta, ya que es subjetiva. En todo caso, si fuera necesario, habría que escuchar la versión 
contraria. Pero me parece que de nada vale establecer mecanismos que por ley garanticen la existencia de 
mano de obra ciento por ciento nacional si después, cuando hay oferta de trabajo ciento por ciento nacional 
resulta que, por la vía de los hechos, según esta versión que se nos ha trasmitido, hay dificultades para 
acceder a trabajar. Son dos planos distintos de análisis, pero complementarios, y con relación al mismo tema, 
por lo menos a la misma rama de la actividad. 


De manera que, independientemente de avanzar en el proyecto de ley, pediría recibir a este grupo de 
trabajadores lo más pronto posible. 


SEÑOR SILVERMANN.- Quisiera hacer un par de aclaraciones. 


Cuando se habla del porcentaje de tripulaciones, nos referimos al marino mercante, pero como son muy 
pocos estos buques, salvo los pesqueros, siempre se termina hablando de los pescadores. Pero ocurre que por 
diversos motivos, por el crecimiento en el comercio, por la reactivación de los puertos y por un crecimiento 
en la actividad marítima y fluvial la producción forestal es un ejemplo seguramente se va a incrementar el 
transporte fluvial en buques de bandera nacional o buques de bandera extranjera que abanderen con pabellón 
nacional. Quiere decir que hay que pensar que también esto va a ocurrir en la marina mercante no pesquera. 


Otro aspecto que me parece importante resaltar es que muchas veces se interpreta la tripulación "mínima" 
entre comillas porque está dicho a texto expreso como la tripulación que debe llevar un buque. En realidad, 
esa tripulación mínima es de seguridad, establecida por la autoridad marítima, por la Prefectura. Las 
tripulaciones de los barcos no tienen por qué contar con la tripulación mínima sino el número de tripulantes 
acordado de común acuerdo entre armador y tripulante. 


SEÑOR ABDALA (don Pablo).- Ya que contamos con la presencia del Vicepresidente de la ANP, quiero 
hacer una última pregunta que hace a la infraestructura portuaria. Precisamente con relación a la 
pesca he oído que hay proyectos a los efectos de impulsar algún muelle pesquero en la zona de 
Capurro. Quisiera saber aunque sea en grandes titulares cuál es la idea de la ANP desde el punto de 
vista estratégico, en relación a la zona de Mántaras en los alojamientos de pescadores ya que, en 
definitiva, eso hace también a la situación del sector. 


SEÑOR SILVERMANN.- Efectivamente, tenemos dos zonas de atraques de pesqueros en el puerto. 
Una es para pesqueros de altura y mayormente flotas extranjeras, que es a la altura del Muelle 11, al 
lado de donde estaba CAUSA, donde está el frigorífico pesquero. Ahí se va a desarrollar un muelle 
multipropósito llamado Muelle C, que va a administrar la propia Administración Nacional de Puertos; 
es algo que viene de antes. También va a abarcar un muelle, tal vez en régimen de concesión privada, 
en la zona de Mántaras, en donde está la flota pesquera nacional. Todo eso nos lleva a tener que 


generar nuevos espacios para trasladar todos los pesqueros nacionales y extranjeros fuera del recinto 
portuario, pero dentro de la bahía, a los efectos de la actividad marítima comercial. O sea que está por 
comenzar en la zona de Capurro, llamada Piedras de Capurro, al lado de la vieja Playa Capurro una 
terminal pesquera que va a tener módulos para los pesqueros de la flota nacional y, en régimen de 
concesión privada, una extensión para pesqueros de mayor porte, es decir en su mayoría flotas 
pesqueras extranjeras. 


SEÑOR ABDALA (don Pablo).- ¿Eso es lo que llama Muelle C? 


SEÑOR SILVERMANN.- No. Esto es lo que se llama terminal pesquera en Puerto Capurro. El Muelle 
C iría en las zonas que están ocupando los pesqueros hoy. O sea que Puerto Capurro, en Playa 
Capurro, estaría especializado en la pesca. 


SEÑOR POZZL.- Simplemente quiero decir que la idea de incrementar al ciento por ciento el número 
de uruguayos en la tripulación viene de hace muchísimos años. Es más: hay proyecto de ley 
presentados hace muchos años atrás. 


Nosotros estamos decididos a impulsarlo y a salir adelante con esto. 


De acuerdo con lo que planteaba el Diputado Pablo Abdala, se trata de un conflicto gremial que apareció 
hace quince días que se podrá vincular o no al problema pesquero, pero me parece que son dos planos 
diferentes. Un problema es cómo fomentamos el empleo nacional y otra cosa son los conflictos gremiales, 
para los que habrá que recibir a las partes, porque es complejo. Entonces, no sé si queda bien que los 
vinculemos. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Si les parece bien, la Comisión mañana recibirá a esta gente que pidió 
audiencia. 


Compartimos la idea de que son temas diferentes. 
SEÑOR ABDALA (don Pablo).- Son temas diferentes vinculados al mismo asunto. 
SEÑOR PRESIDENTE.- Por supuesto. 


Quiero dejar sentada la posición del Partido Colorado. 


Compartimos el espíritu de que haya ciento por ciento de empleo. ¡Quién no lo quiere! Eso es lógico, pero 
creemos que es difícil obligarlo por ley. Además, cuando vemos que muchos uruguayos han ido buscando 
trabajo en otros puntos del país y se aplican este tipo de leyes en los países como España y Francia, nos 
duele. Yo creo que tenemos que ser un poco cuidadosos. 


Con respecto a lo que se planteaba acerca de que la mano de obra asiática es mucho más barata que la 
uruguaya, quiero decir que la competencia la tenemos en todo, no solo en la pesca. Tal vez haya que pensar 
no con respecto a este proyecto de ley, pero sí en algo más general que en el futuro el comercio tendrá que ser 
regulado entre aquellos países que tienen los mismos costos sociales. Indudablemente, la gran diferencia es la 
mano de obra. No se puede competir con la mano de obra de Malasia, de China ni con la de muchos países 
asiáticos, porque allí no hay jubilación, seguro de desempleo, DISSE, seguro de salud; no hay nada. 
Entonces, es un tema mucho más complejo. 


Creo que el camino al infierno está empedrado de buenas intenciones y quizás al querer ayudar con esto 
terminamos haciendo lo contrario. 


Yo creo que hay que ampliar el cincuenta por ciento, pero dejando un margen. La Comisión será la que 
discuta la forma, pero indudablemente va a haber avances en lo que tiene que ver con este proyecto de ley. 


Agradecemos su presencia. 


Se levanta la reunión. 


Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


